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Tramvayin Hizi ile Kentlesme iliskisi .I"Jzerine Bir Degerlendirme:
Istanbul Ornegi (1871-1950)

Murat ARISAL'!

Oz

Istanbul’da kara yolu temelli toplu tasima siireci, 19. yiizyiln son ceyreginde atl
tramvaylarin hizmete girmesiyle baglamistir. Avrupa baskentlerinin ¢ok gerisinde kalmayan
bu sistem, Balkan Savasi’na kadar kesintisiz sekilde faaliyet gostermistir. 1913 yilinda
elektrikli tramvayin devreye alinmasiyla birlikte, 1960’11 yillarin ortalarina kadar tramvay,
kent i¢i ulasimda Istanbullularm temel tercihi hiline gelmistir. Bu dénemde sehir ici
hareketlilik biiyiik 6lclide tramvay sistemi tarafindan karsilanmis; kentsel gelisimin yonii,
yogunlugu ve mekansal formu dogrudan bu ulagim altyapisi tarafindan belirlenmistir.
Tramvayin hizi, kent i¢indeki erigim siiresi ve ulagim verimliligi tizerinde dogrudan etkili
olmus, bdylece modern sehir formunun tesekkiiliinde belirleyici bir unsur olarak one
ctkmistir. Bu calisma, Istanbul’daki tramvay sisteminin dénemsel hizim1 ve bu hizin
kentlesme dinamikleri iizerindeki etkilerini; arsiv belgeleri, ulasim miihendisligi ve iktisat
tarihi perspektiflerinden ¢ok disiplinli bir yaklagimla ele almaktadir. Elde edilen bulgular,
tramvayin hizinin yalnizca teknik bir parametre olarak degil, ayn1 zamanda kentlesmeyi
yonlendiren yapisal bir faktor olarak degerlendirilmesi gerektigini ortaya koymaktadir.

Anahtar Kelimeler: tramvay, tramvayin hizi, isletme hizi, kentlesme, Tiirkiye iktisat tarihi.

An Assessment of the Relationship Between Tram Speed and Urbanisation:
The Case of Istanbul (1871-1961)

Abstract

The road-based public transport system in Istanbul began in the last quarter of the 19th
century with the introduction of horse-drawn trams. This system, which was not far behind
those of European capitals, operated continuously until the Balkan War. With the
introduction of electric trams in 1913, trams became the primary mode of transportation for
Istanbul residents until the mid-1960s. During this period, urban mobility was largely shaped
around tram lines; the direction, intensity, and spatial form of urban development were
directly determined by this transportation infrastructure. The speed of the tram had a direct
impact on travel times and transportation efficiency within the city, thereby emerging as a
decisive factor in the formation of the modern urban form. This study examines the historical
speed of Istanbul’s tram system and its effects on urbanisation dynamics through a
multidisciplinary approach that draws on archival documents, transportation engineering,
and economic history perspectives. The findings reveal that tram speed should be evaluated
not only as a technical parameter but also as a structural factor guiding urbanisation.

Keywords: tram, speed of tram, operating speed, urbanisation, economic history of Turkey.
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Giris

Modern kentlerin bigimlenmesinde ulagim sistemleri, yalnizca fiziksel erisimi saglayan
araclar degil; ayn1 zamanda kentsel formun, yerlesim dokusunun ve ekonomik iligkilerin yeniden
iiretiminde belirleyici unsurlardir. Ulagim altyapilarinin sundugu kapasite, erisilebilirlik ve 6zellikle
hiz gibi parametreler, kent mekaninin organizasyonunu dogrudan etkileyerek, yerlesim Oriintiilerini
sekillendirdigi gibi sosyal iligkilerin mekansal yonelimlerini de doniistiirmektedir. Bu ¢ergevede, 19.
ylizy1l sonlarindan itibaren biiylik sehirlerde gelisen toplu tasima sistemleri, kentlerin fiziksel
yayilim1 ve sosyal dokusu iizerinde derin etkiler birakmastir.
Istanbul 6zelinde, 1871 yilinda faaliyete gecen atli tramvaylar ile baslayan toplu tasima deneyimi,
kentsel hareketliligin niteligini degistirmis ve tramvay sisteminin zamanla genisleyen hat ag1, sehrin
mekansal gelisimini yonlendiren 6nemli bir faktdr haline gelmistir. Tramvayin ulastigi semtler ve
kullanim yayginlig1, kentin bilyiime yonii iizerinde etkili olmugsa da bu ¢alismada ulasim altyapisi ve
arazi kullanim iligkisinde belirleyici olan basat unsurun "hiz" oldugu savunulmaktadir. Zira ulagim
sistemlerinin sundugu hiz, erisim siiresini ve ulasilabilirligi belirleyerek, kent i¢i etkilesimlerin
yogunluk ve yOniinii tayin etmektedir. Bu nedenle, tramvay hatlarinin sundugu goreli hiz avantaji,
Istanbul’un biiyiime koridorlarinin bigimlenmesinde ve bu alanlardaki yapilagsma yogunlugu ile
islevsel cesitlilikte artis gozlemlenmesinde 6nemli bir rol oynamustir.
Ancak literatiirde, Istanbul tramvaylarinin hiz performansina odaklanan miistakil akademik
caligmalara rastlanmamaktadir. Mevcut c¢aligmalar tramvay sistemlerini genellikle kurumsal
orgiitlenme, hat organizasyonu veya yolcu sayilar1 gibi degiskenler iizerinden ele almakta; hiz
faktdriine yalnizca sinirli ve dolayl bigimlerde deginmektedir. Ornegin Melek Colak (2003:179), athi
tramvayin ilk donemlerinde giiclii atlarin hizi olumlu etkiledigini, ancak at yenilenmesinin
yapilmamas1 sonucu hizin zamanla diistiigiinii belirtmistir. Benzer bicimde, Karataser ve Oztiirk
(2018:51) ath tramvaym hizinin disiikliigiinii hem hayvanlarin yipranmasina hem de altyapi
yetersizliklerine baglamaktadir. Mustafa Dag (2024:361) ise Adana 6rneginde elektrikli tramvayin
ortalama hizini1 10 km/saat olarak kaydetmistir.
Bu c¢alismada, Istanbul kent i¢i ulasiminda faaliyet gosteren atli ve elektrikli tramvaylarin hiz
performansi tarihsel belgeler 15181nda analiz edilerek kentin gelisimi tizerindeki etkileri ele alinmistir.
Temmuz 1871°de Azapkapi—Besiktas arasinda sefere baglayan ath tramvay ile Agustos 1913’te ilk
olarak Sisli—Tiinel giizergahinda isletmeye alinan elektrikli tramvayin sundugu ortalama hizin tespiti
ve bunun kentsel mekan iizerindeki etkileri, birincil arsiv kaynaklarima ve miihendislik

hesaplamalarina dayali olarak incelenmistir.
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Calismanin veri seti kurumsal arsiv belgelerinden elde edilmistir. Tramvay imtiyazini elinde
bulunduran Belgika merkezli uluslararast SOFINA (Societe Finenciere de Tranport et de 1'Entreprise
Industrielles) biinyesinde bulunan, Dersaadet Tramvay Sirketi’'ne ait yazigsmalar, tutanaklar ve
raporlar zengin bir icerik sunmaktadir. Tramvay Sirketi’nin arsivi dahil biitiin imtiyaz hak ve
menfaatleri, 1 Ocak 1939 tarihinden itibaren gegerli olmak tizere, Tiirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti’ne
devredilmistir. 16 Haziran 1939 tarihinde ¢ikarilan 3645 sayili kanunla, satin alinan Sirket, Istanbul
Belediyesi’ne intikal etmis ve Istanbul Elektrik, Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Umum Miidiirliigii
(IETT) ad: ile yeni bir sirket kurulmustur (TBMM, 16.06.1939,3645). Tramvayin hizinin ve
etkilerinin tespiti i¢in genis bir literatiir incelemesinin yaninda, birincil kaynak olan IETT arsiv
belgeleri lizerinde calisilmigtir. Ayrica donemin gazeteleri taranmis ve edebi eserlerde donem
tasvirleri ele alinmistir.
Arsiv belgelerinde yapilan genis capli arastirmalarda, tramvayin hizina ve etkilerine yonelik
yazigsmalar, raporlar ve cizelgeler gozden gecirilerek, veri seti niteliginde c¢ok sayida tablo
olusturulmustur. Elde edilen veriler, Microsoft Excel programinda ulasim miihendisligi formiilleriyle
analiz edilerek ticari hizlar hesaplanmistir. Analiz ¢iktilar1 Tablo 2, 3.4 ve 5’te ayrintili bir sekilde,
aragtirmacilarin ileride yapacaklari baska ¢aligmalara veri olacak agiklikta paylagilmistir. Tramvayin
hizinin ve kentlesme tizerindeki etkilerinin, donemsel ve kategorik olarak ilk kez sistematik bicimde
iktisat tarihi perspektifinden ele alinmasi, yalnizca Istanbul ulagim tarihine degil, ayn1 zamanda sehir
planlama ve kentsel morfoloji ¢caligmalarina da disiplinler aras1 katki saglamay1 hedeflemektedir.
Kavramsal Cergeve

Kentsel mekanin bigimlenmesinde belirleyici rol oynayan en temel dinamiklerden biri olan
ulasim sistemleri, yalnizca fiziksel hareketliligi degil, ayn1 zamanda ekonomik, sosyal ve mekansal
iliskileri de derinden doniistirmektedir. Ozellikle erisilebilirlik kavrami cercevesinde
degerlendirildiginde, ulasim altyapisinin kent dokusu tizerindeki etkisi ¢ok boyutlu ve dongiisel bir
karakter sergilemektedir. Erisilebilirlik, bireylerin ve faaliyetlerin farkli mekénsal noktalara
ulasabilme diizeyini ifade eden temel bir kavram olup, ulasim sistemlerinin sundugu fiziksel
olanaklarin yaninda, bu sistemlerin kapsadigi mekansal Orgiitlenmeye bagli olarak degiskenlik
gostermektedir (Geurs & van Wee, 2004: 138).
Sehir i¢i hareketlilik (mobilite), kentsel eylem merkezleri arasinda yliksek hacimli yolcu akislarinin
hizli, glivenli ve ekonomik bigimde gerceklestirilmesini ifade etmektedir. Bu baglamda ulagim hizi,
hareketliligin 6l¢iilmesinde temel bir performans gostergesi olarak kabul edilmektedir. Mobilite
diizeyi, yalnizca fiziksel ulasimi degil, ayn1 zamanda bir kentin ekonomik dinamizmini, sosyal

biitiinlesme kapasitesini ve mekansal islevselligini de yansitan ¢cok boyutlu bir gostergedir. Yiiksek
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hizli, konforlu ve ekonomik erisim olanaklari, kent i¢i potansiyellerin daha etkin kullanilmasina
olanak saglamaktadir (Gergek & Sengiil, 2007: 19-21).

Bu baglamda, hiz kavrami, ulasim sistemlerinin kent tizerindeki etkilerini analiz etmede merkezi bir
analitik ara¢ olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ulasim sisteminin sundugu ortalama seyir hizi, bireylerin ve
kurumlarin giinlik yasam ritimlerini, kent i¢i erisim aglarin1 ve dolayisiyla mekansal davranig
kaliplarm1  dogrudan  etkilemektedir.  David  Harvey’in  “zaman-mekdn  sikigmasi”
kavramsallastirmasi, ulasim ve iletisim teknolojilerinin gelisimiyle birlikte, farkli cografi
Olceklerdeki mesafelerin algilanis biciminin doniisiimiinii aciklarken, kentsel yayilmanin hiz odakl
bir mantikla sekillendigini de ortaya koymaktadir (Harvey, 1989: 230).

Ulagim sistemlerinin hiz baglaminda degerlendirilmesi, 6zellikle ticari hiz (commercial speed)
kavramu ile teknik bir ¢erceveye oturtulabilir. Ticari hiz, bir aracin duraklar dahil ortalama seyir siiresi
iizerinden hesaplanan net hareket hizin1 ifade etmekte ve bir ulasim sisteminin kent i¢i etkinligini
degerlendirmede temel gosterge niteligi teskil etmektedir (Vuchic, 2005:18). Ticari hizin yiiksek
olmasi, yalnizca teknik bir basar1 degil, ayn1 zamanda sosyal ve ekonomik firsatlara erigimi artiran
mekansal bir avantajdir. Hizin goreli yiiksekligi, belirli giizergahlar1 yatirim, yerlesim ve hizmet
dagilimi agisindan daha cazip hale getirmekte, bu durum kentsel yogunluk ve islevsel cesitliligin
yOniinii belirlemektedir.

Ulasim sistemleri; yol, rayl sistem ve koprii gibi altyapt yatirimlar ile bu altyapiy1 kullanan toplu
tagima araglari, 6zel tasitlar ve hizmet aglarindan olusan isletmeler biitiiniinii ifade etmektedir. Bu
sistemlere yapilan yatirimlar, ulagim aglarinin fiziksel geniglemesini miimkiin kilarak, mekansal
erigilebilirligi dogrudan artirmaktadir. Artan erisilebilirlik, 6zellikle kent merkezleri ile cevresel alt
merkezler arasindaki ulasim iliskisini giigclendirmekte ve ulasim talebinde kayda deger bir artisa
neden olmaktadir (Aktan, 2006:78).

Erisim kapasitesinin ulagim sistemlerine bagli olarak iyilesmesi, belirli koridorlarda yap1
yogunlugunun ve fonksiyonel ¢esitliligin artmasina neden olmakta, s6z konusu akslar1 ekonomik ve
sosyal etkilesim merkezlerine doniistirmektedir. Hizli ve erisilebilir ulagim altyapilari, arsa
degerlerini artirmakta, yapilasmay1 yogunlagtirmakta ve yeni kentsel merkezlerin olusumuna zemin
hazirlamaktadir (Wegener & Fiirst, 1999: 36). Ozellikle sabit giizergahta seyreden rayli sistemlerin,
kentsel gelisme lizerinde daha belirleyici oldugu, yatirirmin ve yerlesimin bu hatlar boyunca daha
istikrarlt bir bigimde yogunlastigi literatiirde sik¢a vurgulanmaktadir (Cervero & Kockelman,
1997:207-208).

Ulasim talebindeki bu artig, uzun vadede hem arazi kullanim desenlerinde hem de ulagim altyapisinda

karsilikli ve dongiisel degisim siireclerini tetiklemektedir. Bu siireg, literatiirde siklikla "arazi
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kullanimi—ulagim etkilesimi" (land use—transport interaction) basligi altinda incelenmektedir. Bu
etkilesim, dogrusal bir nedensellikten ziyade, birbirini siirekli besleyen geri besleme
mekanizmalarina dayali sekillenmektedir. Bagka bir ifadeyle, bir bolgede artan ulagim kapasitesi o
bolgenin cazibesini artirarak yapilasma baskisi yaratirken; artan yapilasma, yeni ulasim ihtiyaclarini
dogurarak altyap1 genislemelerini zorunlu kilmaktadir. Nitekim, sehirlerin ulagim akslarinin gelistigi
bolgelerde gozlemlenen yogun altyapr yatirimlari, kentsel yapilagsma siireglerini hizlandirmakta ve
s0z konusu bolgeleri yiiksek erisilebilirlige sahip yeni ¢ekim merkezleri haline getirmektedir. Bu
baglamda, ulagim altyapisinin sadece teknik bir miidahale alani degil, ayn1 zamanda kentsel mekanin
bigimlenmesini dogrudan etkileyen bir planlama araci oldugu vurgulanmalidir (Wegener & Fiirst,
1999:3-4).
Bu ¢alisma, Istanbul’da tramvayin ticari hizinin hesaplanmasina odaklanmakta; bu hizin kentsel
yayilim tizerindeki etkisini, iktisat tarihi, sehircilik ve ulasim miihendisligi disiplinlerinin kesisiminde
degerlendirmektedir. Tramvay araglarinin ulastigi hizlar, yalnizca teknik altyapi ve sehir i¢i trafik
kosullarinmn {iriinii degil, aym1 zamanda Istanbul’un kentlesme temposunun ve yoniiniin de bir
yansimasidir. Dolayisiyla tramvayin hizinin donemsel olarak incelenmesi, kentsel mekanin nasil
doniistiiglinii anlamak agisindan temel bir veri sunmaktadir.
Istanbul’da kara yolu temelli toplu tasima siireci 1871 yilinda atli tramvaylarin hizmete girmesiyle
baslamis, 1913’te elektrikli tramvaya ge¢ilmesiyle daha sistematik bir yapiya kavusmustur. 1950’1
yillara dek sehrin basat ulagim araci olan tramvay, sadece gilindelik yasamin kolaylastiricist degil,
ayn1 zamanda [stanbul’un biiyiime y&niinii belirleyen temel bir yapisal e olmustur. Bu ¢alismanin
zaman aralig, Istanbul kent i¢i ulastminda modernlesme siirecinin 6nemli bir evresi olarak
degerlendirilen, atli tramvaylarin isletmeye alindig1 1871 yili ile tramvay sisteminin kent ulagimindan
tedricen tasfiye edilmeye baslandigi 1950 yil1 arasindaki donem olarak belirlenmistir.
Bu cercevede, Istanbul’da 1871-1950 yillar1 arasinda hizmet vermis olan tramvay sisteminin sundugu
hiz diizeyi, yalnizca bir miihendislik ¢iktis1 degil; ayni zamanda sehrin mekénsal biiyiime
yonelimlerini sekillendiren temel belirleyicilerden biridir. Dolayisiyla dort boliimden olusan bu
caligma, tramvay hizinin nicel sonuclarinin kentsel mekana etkisini tarihsel ve analitik bir diizlemde
anlamaya yonelik disiplinler arasi bir cabanin pargasi olarak degerlendirilmektedir.
1. Ath Tramvay

Tanzimat &ncesinde yaklasik 52 km? olan Istanbul’un yogun yerlesim alani, Cumhuriyet’in
ilk yillarina gelindiginde 204 km?*’ye ulasarak dort kat genislemistir. Bu doniisiim, yalnizca
demografik artigla degil, ayn1 zamanda kentsel ulagim altyapisindaki doniisiimle yakindan iligkilidir.

Nitekim 19. ylizyilin ortalarindan itibaren sekillenmeye baslayan toplu tasima sistemleri, Hali¢’te i¢
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hat vapur seferleri diizenleyen Sirket-i Hayriye, Adalar ve Marmara kiyilarina ulagimi saglayan Seyr-
i Sefain ile Yesilkdy’e kadar uzanan Sark Demiryollar1 ve Pendik’e erisen Anadolu Demiryollari,
kentin deniz ve kara ulasim agmi belirgin bi¢imde genisletmistir. Bu altyapi, Istanbul’un yalnizca
merkezi degil, ayn1 zamanda c¢eper yerlesimlerle biitiinlesen ¢ok merkezli bir kent yapisina
evrilmesine zemin hazirlamistir. 20. yiizy1l baslarinda Viyana’nin 155 km?, Berlin’in 107 km?,
Paris’in 108 km? ve Peste’nin 227 km?’lik alanlara yayilmis oldugu dikkate alindiginda, istanbul’un
204 km?’lik yogun yerlesim alaniyla, donemin biiyiik Avrupa metropolleri arasinda en genis kentsel
yayilim gosteren sehirlerden biri oldugu goriilmektedir. Bu karsilastirmali tablo, Istanbul’un
modernlesme siirecinin yalnizca idari ve kiiltiirel degil, ayn1 zamanda mekansal 6l¢ekte de donemin
kiiresel kentlesme egilimleriyle senkronize bigimde ilerledigini gostermektedir (Toprak, 1992:111—
112).

Kent i¢i toplu tasimanin modernlesme siirecine paralel olarak, atli tramvay teknolojisi 19. ylizyil
ortalarinda kiiresel dlgekte yayginlasmaya baslamis; ilk 6rnekleri New York’ta 1842, Paris’te 1854,
Londra’da ise 1860 yilinda isletmeye alinmistir. Istanbul ise bu teknolojiyi New York’tan 27 yil
sonra, 1871 yilinda Azapkapi-Besiktas hattinda faaliyete gecirerek benimsemis; boylece Osmanli
baskentinde modern kara ulagiminin kurumsallagsmasina yonelik ilk adim atilmistir (Diinden Bugiine
Istanbul Ansiklopedisi, 1994). Bu hatt1 izleyen en dnemli gelisme, 1875 yilinda Galata ile Beyoglu’nu
yeraltindan baglayan ve Avrupa’daki muadillerine gore son derece erken bir 6rnek teskil eden Tiinel
isletmesinin devreye girmesiyle gerceklesmistir (Toprak, 1992:112). Ath tramvay ile Tiinel’in
birbirini tamamlayan yapis1, Istanbul’un tarihsel yarimada disina tasan ilk sistemli kara ulagim agimi
kurarak yolcu tasimaciliginda stireklilik saglayan bir diizen insa etmistir.

Esasen 19. yiizyihin ikinci yarisi itibariyle Istanbul’'un kent i¢i ulasimi genel anlamda yaya
hareketliligine gore sekillenmistir (Tekeli, 2010:23). Tramvay, Istanbullularin yasaminda devrim
etkisi yaratmigtir. Tramvaydan 6nce, Istanbul halki kiralik arabalar ve siiriiciisiiyle birlikte kiralanan
beygirler vasitasiyla sehir icerisinde yaya harici hareket etmektedir. Bu arabalarin ve beygirlerin
kiras1, tramvay iicretlerine gore pahalidir. Istanbul’un calisan kesimini olusturan kiiciik esnaf ve
is¢iler, evlerinden isyerlerine yiiriiyerek gitmektedir. Topkapi’da oturan bir bakkal, kunduraci veya
kahveci ¢iragi, Cars1 Kapisi’na veya Beyazit’a gelirken elinde fenerle giin agarmadan yola ¢ikmakta,
aksam ezanindan sonra diikkanini kapatip, yats1 ezanindan sonra yine eline fenerle karanlikta evinin
yolunu tutmaktadir. Tramvaydan Onceki yillarda sokaklar heniiz aydinlatilmamistir. Aksam
oldugunda binlerce ara sokak ve kenar caddeler, zifiri karanliga gémiilmektedir. Bu fiziksel ve sosyal
zorluklar, c¢arst ¢evresindeki diikkanlarin iist katlarinda bekar odalar1 ve c¢irak yatakhanelerinin

yayginlagsmasina neden olmustur. Giinliik 10—15 kilometreyi bulan yiiriiyiis mesafelerinden kaginmak
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isteyen ¢iraklar ve bazi ustalar, bu mekéanlarda konaklamakta, evlerine ancak haftalik izin gilinlerinde
donebilmektedir. Tam da bu kosullar altinda, 19. yiizyilin son ¢eyreginde Istanbul’da hizmete giren
atli tramvay, Istanbul halkinin giinliik hayatini oldukca kolaylastirmustir. Sehrin kenar mahallelerinde
oturan ahalinin, sehrin merkezindeki isyerlerine ucuz bir ulasim araciyla gelme imkani elde etmesi,
fakir halka ve kiiclik esnafa rahat bir nefes aldirmis, ekonomik hem de toplumsal hareketlilige ivme
kazandirmistir (Kogu, 1961a:2; Ayyildiz, 2017:591).

Sabah gazetesinin 3 Kasim 1890 tarihli sayisinda, 1889 yilinda niifusu yarim milyona ulasan
Istanbul’da, tramvaylarla tasinan yolcu sayisi; Sisli hattinda 2.174.146, Besiktas-Ortakoy hattinda
1.540.243, Aksaray hattinda 238.136, Yedikule ve Topkap1 hatlarinda 212.367, toplamda 4.164.883
olarak kamuoyuna duyurulmustur (Kogu, 1961b:2).

Istanbul’da biiyiik bir toplumsal ihtiyaca yanit vererek hizmete giren atli tramvaylar, baslangicta kent
ici ulasimda 6nemli bir kolaylik saglasa da zamanla yavagliklari nedeniyle yaygin bir elestiri konusu
haline gelmistir. Ozellikle yogun kullanilan giizergahlarda, atlarin fiziksel sinirlar1 ve siklikla yasanan
duraksamalar, toplu ulasimin etkinligini azaltmistir. Donemin taninmig yazarlarindan Ahmet Rasim,
bu durumu toplumsal mizah anlayisiyla harmanlayarak hicvetmistir. Eserlerinde, karadaki yavashigi
temsil eden unsur olarak tramvaylari; denizdeki karsilig1 olarak ise Eyiip vapurlarini 6rnek gostermis,
bu iki ulagim bigimini "tembellik" ve "agir aksaklik" metaforlariyla elestirmistir (Emrence, 2001:7).
Tramvaylarin 6niinde kosarak, kaza yasanmamasi i¢in yayalari uyaran “vardact” olarak adlandirilan
gorevliler bulunmaktadir (Giilersoy, 1989, s.23). 1910’1u yillarda, Emindnii Bahgekapi’da tramvay
arabalar1 vardacilarin esliginde goriindiigiinde; o bolgedeki biitiin seyyar esnaf, tramvayin durmasini
gozetlemekte ve tramvaym durmasiyla birlikte salepgi, siitcli, pilavei, c¢orbaci, dondurmaci,
mubhallebici, kisaca ne kadar satic1 varsa tramvayin basina tisiiserek etrafin1 sarmakta ve yolculara
triinlerini satmaya c¢aligmaktadir. Glizergdh boyunca yogunlasan seyyar saticilar, tramvaylarin
hareketini geciktirerek ulasim siirelerinin uzamasina neden olmaktadir (Sema, 1994:11-12). Nitekim
Sermed Muhtar Alus (1940a:5), kadin veya erkek kibar takimin tramvaya binmeyi bayagilik
saydigini, kiralik ath arabalara bindiklerini, tramvay1 orta halliler ile ziigiirt tabakanin kullandiginm
sOylemektedir.

Toplu ulasimin giderek yayginlastigi ge¢ Osmanli Istanbul’unda, ulasim araglarinmn yalnizca fiziksel
degil, ayn1 zamanda toplumsal temsiller iizerinden de degerlendirildigi gézlemlenmektedir. Hiiseyin
Rahmi Giirpinar’in romanlarinda yer alan karakterler araciligiyla sundugu kent tasvirleri, bu durumu
carpict bigimde ortaya koymaktadir. Bir anlatida, vapurla Eminonii’ne gelen ve Bahgekapi’da
bulusan ii¢ siyah ¢arsafli kadinin Laleli’ye gitme c¢abasi, donemin kentli kadinlarinin ulagim

tercihlerini ve bu tercihler iizerinden sekillenen sosyal gerilimleri tasvir etmektedir. Kadinlar,
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bohgalarini koltuk altlarma sikistirmis halde, tramvaya binmeyi tartismaktadir. Iglerinden biri,
tramvaydaki kalabaliktan ve fiziksel itis kakistan kaginmak adina yliriimeyi onerse de digerleri bu
zahmete katlanmak yerine atl1 bir araba ¢evirmeyi tercih etmektedir (Kutlu, 1973:208-209).

Atli tramvay yillarinda, birinci mevki kisa mesafe bilet {licretinin 60 para oldugu dikkate alindiginda
(Oztiirk, 2010:284), ii¢c kisi tramvaya bindiklerinde altmisar paradan® toplam dort buguk kurus
Odeyecek olmalarina karsin, yedi buguk kurusluk atli araba ticretini tercih etmeleri, toplumsal konfor
ve mahremiyet arayisinin maddi rasyonaliteye baskin geldigini gostermektedir. Bu 6rnek, donemin
ulagim tercihlerini belirleyen etkenlerin yalnizca ekonomik degil, ayn1 zamanda kiiltiirel ve cinsiyete
dayali normlarla da sekillendigini gostermesi bakimindan dikkat g¢ekicidir. Alus (1940b:6) da
tramvaya binmenin kibar kesim tarafindan ayiplandigin1 ve avam isi goriildiigiinii, “Ceyregi, yedi
bugugu, verip, bir arabaya yaslanarak ayak ayak {istiine atamiyor mu? Ne cimri sey!” ifadeleriyle
aktarmaktadir.

Atli tramvay isletmesinde yasanan aksaklik ve yetersizlikler donemin mizah dergilerine de hayli
malzeme ¢ikarmistir. 1874 yilinda yayimlanan Latife adli mizah dergisinde, tramvayin yavasligini
hiciv yoluyla ele alinarak, kamuoyunda genel kan1 haline gelen tramvay yonetiminin basarisizliklar
dile getirilmistir (Kogu, 1961b:2).

Biiyiik umutlar ve firsatlarla Istanbullularin hayatina giren atli tramvay, sehir i¢i ulasimda isletme
hizinin asir1 yavaglamasiyla miadini tamamlamigtir. 1911 ve 1912 tramvay sozlesmeleriyle, elektrikli
tramvaya gecilmesi karara baglanirken, Balkan Savasi’ndan dolay1 cepheye gonderilen tramvay
arabalarinin atlari, bir devrin de sona erdigini ilan etmektedir. Atl tramvay doneminin ardindan,
Osmanli topraklarinda Sam ve Selanik’in ardindan iigiincii elektrikli tramvay sebekesi olan Istanbul
tramvayi, sehir i¢i ulasimda yeni bir donemin baglangicini haber vermektedir (Taha Toros Arsivi,

Belge No:01581758010).

2 40 para, 1 kurusa; 100 kurus ise 1 liraya karsilik gelmektedir.
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Resim 1. Atli Tramvay
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2. Elektrikli Tramvay

Istanbul’da elektrikli tramvaylarin hizmete girisi, kent i¢i ulasim tarihinde énemli bir déniim
noktas1 teskil etmektedir. Ilk elektrikli tramvay hatti, 16 Agustos 1913 tarihinde Sisli-Tiinel
giizergahinda isletmeye alinmis, ardindan sehrin farkli semtlerine ulasan tramvay giizergahlarinda
seferler peyder pey baslamstir. ilk elektrikli tramvayin isletmesi igin Sisli-Tiinel giizergahinin tercih
edilmesi, donemin kentsel ulasim ve yapilagsma egilimlerinin yoniinii yansitmasi bakimindan
anlamlhidir (Kuban, 2004:364).
Elektrikli tramvay altyapi sistemi, sehir i¢i ulasim hizinmi yiikseltmis, mesafeler arasi ulagim siiresini
kisaltarak hareketliligi artirmistir (Akay, 2018:549). Hikmet Feridun Es, “Medeniyet Kurbanlari”
baslikli makalesinde, atli tramvayin yerini elektrikli tramvayimn almasmnin, Istanbullular tarafindan
biiyiik bir begeniyle karsilandigini belirterek, ulasimda saglanan konfora, bir yerden bir yere
erisimdeki rahatliga ve hiza dikkat ¢cekmektedir (Es, 1942:3).
1915 yilina geldiginde elektrikli tramvay filosu, Istanbul, Beyoglu ve Bogaz hatlarinda ciddi bir yolcu
hareketliligi dogurmustur. 1930’1lu yillarin ortalarina kadar, deniz ulagiminin toplu tasima i¢erisindeki
pay1 gittikge azalirken, tramvay isletmesinin yolcu sayisinda ciddi artislar gozlenmistir. Tramvay
yolcu sayisindaki yiikseliste, tramvay aginin yayginlasmasi ve araglarin ticari hizlarimin yiikselmesi
etkili olmustur (Koraltiirk, 2007:124).
Resim 2. Elektrikli Tramvay Galata Kopriisii‘nde

Kaynak: IETT Arsivi.

Elektrikli tramvayin sefere baglamasinin iizerinden hentiiz on yil bile gegmeden, ahaliden sikayetler

gelse de tramvay, Istanbul halkinin giinliik yasaminda vazgegilmez bir unsur olarak ulasim hizmetini
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siirdiirmiistiir. Nitekim Istanbul’un isgal yillarinda tramvay iscilerinin yaptig1 grev, sehir hayatin
felce ugratmistir (Kogu, 1961¢:2). Toplu tasima sistemine iliskin kamuoyundaki memnuniyetsizlikler,
biiyiik ol¢iide tramvay sebekesine yonelen yolcu talebi ile sunulan hizmet kapasitesi arasindaki
yapisal uyumsuzluktan kaynaklanmaktadir. Ozellikle elektrikli tramvaylarin sinirli tasima kapasitesi
ile bu sistemi isleten 6zel sirketin hizmet anlayisinin, artan talebi karsilamakta yetersiz kalmasi,
ulagim sisteminin islevselligini ve siirekliligini ciddi bigimde smirlamistir. Bu durum, kent ici
ulagimin kamusal ihtiyaglara yanit vermesi gerektigi yoniindeki beklentilerle, 6zel tesebbiisiin karlilik
odakli yaklagimi arasindaki gerilimi de agik bicimde ortaya koymaktadir. Bununla birlikte, tramvay
hatlarinin insa siirecinde karsilasilan altyapt planlama eksiklikleri ile yol geometrisindeki
uygunsuzluklar, sistemin isletme verimliligini diisliren bir etki olugturmustur. Dar sokaklar, keskin
doniisler ve egimli glizergahlar, araclarin seyir hizin1 sinirlandirarak zamansal verimliligi olumsuz
yonde etkilemistir. Bu sorunlar, 6zellikle ticari yogunlugun ve yaya sirkiilasyonunun yiiksek oldugu
Eminonii ve Karakoy gibi merkezi bolgelerde daha goriiniir haldedir. S6z konusu alanlarda, ulagim
altyapisinin fiziksel kapasitesi ile ¢cevresel trafik yiikii arasindaki dengesizlik, tramvay isletme hizinin
diismesinde belirleyici bir faktér olmus, sistemin biitiinciil kent i¢i ulasim kurgusu igerisindeki
etkinligini zayiflatmistir (IETT Arsivi, 7103-02823-0245, 1923).Ulasim hizin1 artirmaya yonelik
adimlar, miisteri kaybini1 onlemeye yonelik ¢abalarla sinirli kalmistir. Halkali—Sirkeci banliy6 hattiyla
paralel bir ulagim aksi lizerinde yer alan Aksaray—Y edikule tramvay hatti, banliy6 trenleriyle rekabet
edebilmek ve yolcu kaybmi dnlemek adina teknik iyilestirme arayislarina yonelmistir. Ozellikle
Yedikule bolgesinde yasayan ahalinin, tramvayin diisiik isletme hizi nedeniyle alternatif olarak
banliy0 hattini tercih etmeye baslamasi, isletmeci kurulusu sinyalizasyon sistemine dayali h1z artirim
uygulamasina sevk etmistir. Bu kapsamda, tek ve cift hat gecislerinde modernize edilmis
sinyalizasyon sistemleri kurularak, hattin isletme hiz kapasitesi saatte 12 kilometreye ¢ikarilmistir
(IETT, 7103-03056-083, 1922).
3. Isletme Verileri Uzerinden Tramvaymn Hizinin Hesaplanmasi

Karma trafikli kentsel karayolu sistemlerinde, ortalama ticari hiz iizerinde belirleyici olan

temel unsur, trafikteki en yavas seyreden aracin hizidir. Bu durum, sistemin biitiinsel verimliligini

San

asagiya ¢eken "hizin en zayif halka tarafindan belirlendigi" trafik dinamigini ortaya koymaktadir.
Ozellikle biiyiiksehirlerde, bu tiir cok aktorlii ulasim ortamlarinda, ortalama ticari hizin saatte 10 ila
17 kilometre arasinda degistigi gozlemlenmektedir. Ancak, motorlu tasitlara ayrilmig 6zel seritlerin
(tercihli otobiis yollar1 gibi) kullanildig1 giizergahlarda, bu hiz ortalamasinin saatte 25 kilometreye
kadar ytkseldigi goriilmektedir (Jane’s, 1991:141). Nitekim 1914 yilinda Fatih ile Edirnekap1

arasinda a¢ilmasi diisiiniilen 30 metrelik bulvarda, lastik tekerlekli dort adet toplu tasima aracinin
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faaliyet gostermesi planlanmis ve lastik tekerlekli araglarin ticari hizlarinin, saatte 18-20 kilometre
araliginda olacag1 ongoriilmiistir (IETT, Fatih-Edirnekapr Hattinin Insaati, 1914). Yeni yollarin
acildig1 ve heniiz lastik tekerlekli araglarda biiyiik bir trafik sikisikliginin yaganmadigi 1958 yilinda,
otobiislerin ticari hizlarinin saatte 21 kilometre oldugu anlasilmaktadir (Dekak, 1958:23).

1911 tarihli “Dersaadet Tramvay Sirketi Hututunda Kudret-i Elektrikiye Istimaline Dair
Sartnamenin” 17. maddesinde, elektrikli tramvay aracinin maksimum hiz1 saatte 25 kilometre olarak
belirlenmistir. Araclar saatte 16 kilometre hizla hareket ettiginde iki ara¢ arasindaki mesafenin 20
metre, saatte 20 kilometrede 30 metre ve saatte 25 kilometrede ise 60 metre olmasi sart1 konulmustur
(Ergin, 1995:2454-2455). Elektrikli tramvay araglarinin kapasitesi, 18 oturulacak ve 17 ayakta olmak
izere 35 kisilik mahal olarak, Sehremaneti Heyet-i Fenniye Miidiiriyeti tarafindan, Kasim 1917°de
Tramvay Sirketi’ne gonderilen bir yazida tespit ve ilan edilmistir (IETT, 7103-03534-039, 1917).
Yolcu talebinin fazlaligina binaen, 1925 yilinda yeni bir diizenleme yapilmis; araglarda nizami olarak
tasinan 35 yolcu kapasitesi %10 artirilarak 39 yolcuya miisaade edilmistir (IETT,7103-02823-007,
1925).

Tablo 1. 1922 Yili Tramvay Sefer Tarifesi

Sisli Sebekesi
Hat Hatlar Gidis- Bekleme  Sefer  Seferler Yogun ik Son 1.Mevki 2.Mevki Motris Rémork
No Doniis Siiresi Siiresi Arasi1 Saatler  Sefer Sefer Toplam
siiresi (Dk) (Dk) Siire Arasi
(DKk) (DKk) Siire
(Dk)
10 | Sisli- 42 15 57 9 3 06:00  24:06:00 19 _ 19 18
Tiinel
11 | Tatavla- 44 12 56 7 7 07:00 21:35 4 4 8 _
Tiinel
12 | Harbiye- 104 9 113 9 4 07:00 22:27 19 6 25 _
Fatih
14 | Magka- 42 8 50 10 10 07:20 20:30 2 3 5 _
Tiinel
15 | Taksim- 50 6 56 4 4 07:27 20:27 7 7 14 _
Sirkeci
Besiktas Sebekesi
20 | Besiktas- 32 4 36 4 4 06:11 19:55 2 7 9 _
Karakoy
23 | Ortakéy- 99 11 110 10 10 06:30 21:00 3 3 6 6
Aksaray
22 | Bebek- 88 8 96 6 6 06:30 21:36 16 _ 16 16
Eminonii
Istanbul Sebekesi
23 | AKksaray- 99 11 110 10 10 06:40 21:10 _ 5 5 5
Ortakoy
31 | Fatih- 42 6 48 12 12 06:31 20:43 4 4
Sirkeci
32 | Topkapi- 78 12 90 18 9 06:51 21:42 10 10 9
Sirkeci
33 | Yedikule- 82 14 96 12 12 06:34 20:46 8 8 8
Sirkeci
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Kaynak: IETT Arsivi, 7103-02822-031 numarali belge, 3 Ocak 1922.

1922 yilinda tramvay sebekelerine ait tarifelerde, hareket saatlerinin yaninda éngdriilen sefer
stireleri de ilan edilmistir. Araclarin yolcu kapasitesi, her bir hatta c¢alisan ara¢ sayisi ve kagl dizi
olarak calistirilmalarina miisaade edildigi bilinmektedir. Ticari hiz; belli bir giizergahta sefere
baslayan tramvayin hat uzunlugunun, istasyonlarda bekleme siireleri dahil ivmelenmesi ve durmasi
ile gecen seyir siiresine boliinmesiyle bulunmaktadir. Eldeki bu veriler kullanilarak, Excel programi
iizerinde yazilan formiillerle, tarifedeki sefer siirelerini saglayan ticari hizlar hesaplanmistir. Onemli
tramvay gilizergahlarinda Tablo 1°de ilan edilen sefer siireleriyle uyumlu ticari hizlara ait veriler,
tablolar halinde asagida sunulmustur. Isletme verileri ve ilan edilen tarife {izerinden, Istanbul
tramvayinin en islek hatlarinda ticari hiz hesaplamasi yapmak miimkiindiir.

3.1.  Sisli-Tiinel Hatt1

Sisli—Tiinel tramvay hatti, donemin kentsel ulasim sistemi icerisinde tarifeye dayali ticari hiz
acisindan One ¢ikan bir ornek teskil etmektedir. Hat iizerinde yapilan hesaplamalara gore, diizenli
seferlerin sagladig1 ortalama isletme hiz1 saatte 12 kilometre olarak tespit edilmistir. Bu hiz degeri,
elektrikli tramvay teknolojisinin sundugu olanaklarla, kentsel mekanda zamansal erisilebilirligin
artirilmas1 bakimindan dikkat cekicidir. Ayrica, hattin kapasite kullanim orami %79 diizeyinde

gerceklesmis olup, bu oran yolculuk konforunun belirli bir standardin {izerinde saglandigini ortaya

koymaktadir.
Tablo 2. Sisli-Tiinel Tramvay1 Isletme Verileri

ARAC YOLCU KAPASITESI YOLCU 35
Dizideki Arag Sayisi Arag 2
Dizideki Toplam Yolcu Yolcu 70
Hattin Uzunlugu Kilometre 4,23
Duraklarda Toplam Bekleme Siiresi Saniye 380
Km Basina Kayip Zaman Saniye/Kilometre 5
Isletme Hiz1 Kilometre/Saat 12
Tek Yon Gidis Siiresi Dakika 21,15
Sefer (Gidis-Doniis) Siiresi Dakika 45,97
Isletmedeki Arag Sayis1 Arag 32
Sunulan Kapasite (Yolcu/Kesit/Saat/Y 6n) Yolcu 1.400
Giinliik Sunulan Kapasite Yolcu 40.320
Giinliik Tasman Yolcu Yolcu 32.018
Kapasite Kullanim Orant Yiizde (%) 79

Kaynak: 7103-02822-031, 7103-03534-039 ve 7103-02823-007 numarali IETT arsiv belgeleri referans alinarak,
yazarin uzun yillara sari ulasim mithendisligi mesleki birikiminden elde ettigi birikimle kendisi tarafindan
olusturulmustur.

IETT arsivinde yer alan 31 Mayis 1914 tarihli resmi belgede, Sisli-Tiinel ve Ortakdy—Sirkeci
hatlarinda hizmet veren tramvay araclarinin ii¢lii dizi formasyonuyla ¢alistirilmasina izin verildigi
goriilmektedir (IETT, 7103-03472-062, 1914). Bununla birlikte, Sisli-Tiinel giizergahina iliskin

kapasite hesaplamalari ihtiyath bir yaklagimla ikili dizi esas alinarak ve 32 arag lizerinden yapilmustir.
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Hat iizerindeki isletme filosunun bu sayinin {izerine ¢iktig1 donemlerde, tasima kapasitesinin kayda
deger bicimde arttig1; dolayisiyla toplu tasim hizmetinin hem yogun saatlerde aksamasiz
stirdiiriilebildigi hem de yolcu konforunun daha iist seviyelere tasindigi degerlendirilmektedir.
Ayni koridorda yer alan Magka—Tiinel hattt da isletme hizi bakimindan benzer gostergeler
sunmaktadir. Nitekim, Magka’dan saat 20:30°da hareket eden bir tramvayin, Tiinel’e 20:50’de
ulastig1 kayda gecmistir. Bu Ornek iizerinden yapilan degerlendirmede, aksam saatlerinde hattin
ortalama hizinin saatte 12,6 kilometreye ulastigi1 belirlenmistir IETT, 7103-02823-056, 1915). Bu
veri, Sisli—Tiinel hattiyla ayn1 glizergdhta faaliyet gosteren diger hatlarin da benzer hiz performansina
sahip oldugunu gostermektedir.
Ote yandan, isletme diizenliligi bakimindan zaman zaman tarifeye uyumsuzluklarin yasandigi da
belgelerle sabittir. 17 Haziran 1926 tarihli denetim raporlarinda, Sisli-Tiinel hattinda giindiiz
saatlerinde 6 ve 9 dakikalik araliklarla yapilmasi gereken seferlerin, aksam saat 20:40’tan itibaren 15,
20 hatta 30 dakikaya kadar ¢ikan diizensiz araliklarla gergeklestirildigi tespit edilmistir (IETT, 7103-
02824-048, 1926). Bu durum, ozellikle diisiik yogunluklu saatlerde tarife digina ¢ikildigini ve hat
iizerinde kesintisiz isletmenin siireklilik gdstermedigini ortaya koymaktadir.
3.2. Fatih-Harbiye Hatt1

Osmanli’dan Cumbhuriyet’e gecis silirecinde, kentin en yogun akslarindan biri olan Fatih—
Harbiye tramvayr hem teknik hem de sosyo-ekonomik sinirlarin belirginlestigi ¢arpici bir ornek
olarak one ¢ikmaktadir. 1922 yili itibariyla hatta isletilen toplam arag sayis1 31°dir; bunlarin 17’si
birinci mevki, 14’1 ikinci mevkidir. 1928 yilina gelindiginde bu say1 yalnizca 35’°e ¢ikabilmistir.
Araclar tekli ve ikili dizi formasyonlarinda caligmakta; fakat uygulamada agirlikli olarak tekli
calisildigindan, kapasite analizlerinde dizi carpani 1,3 olarak kabul edilmistir (IETT, 7103-02826-
019, 1922).

Tablo 3. Fatih-Harbiye Tramvayi Isletme Verileri

ARAC YOLCU KAPASITESI YOLCU 35
Dizideki Arag Sayisi Arag 1,3
Dizideki Toplam Yolcu Yolcu 46
Hattin Uzunlugu Kilometre 8,738
Duraklarda Toplam Bekleme Siiresi Saniye 570
Km Basina Kayip Zaman Saniye/Kilometre 5
Isletme Hiz1 Kilometre/Saat 10

Tek Yon Gidis Siiresi Dakika 52,43
Sefer (Gidis-Doniis) Siiresi Dakika 109,86
Isletmedeki Arag Sayisi Arag 35
Sunulan Kapasite (Yolcu/Kesit/Saat/Ydn) Yolcu 683
Giinliik Sunulan Kapasite Yolcu 19.724
Giinliik Tasinan Yolcu Yolcu 25.663
Kapasite Kullanim Orani Yiizde (%) 130

Kaynak: 7103-02822-031, 7103-03534-039 ve 7103-02823-007 numarali IETT arsiv belgeleri referans alinarak,
yazarin uzun yillara sari ulasim miihendisligi mesleki birikiminden elde ettigi birikimle kendisi tarafindan
olusturulmustur
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Yapilan teknik hesaplamalar uyarinca hattin ticari hiz1 10 km/saat olarak bulunmus; bu hizla tek
yonde, saatlik yolcu tasima kapasitesi 683 kisi, tek yon seyahat siiresi ise 52,43 dakika olarak
hesaplanmistir. Ancak bu teorik degerlere, uygulamada ulasmak miimkiin olmamistir. Ornegin,
Peyami Safa’nin 1931 tarihli Fatih—Harbiye romaninda, Taksim’den Fatih’e tramvayla yaklasik bir
saatte ulasildigr aktarilmaktadir (Safa, 2019: 32). Bu anlatim, hattin fiili hizinin 8 km/saat diizeyine
geriledigine isaret ederken, edebi kaynaklarin tarihsel ulagim verisi olarak islevselligini de ortaya
koymaktadir.Fiili hiz diisiisiiniin ardinda yatan temel nedenlerden biri, kapasite sinirlarinin sistematik
bicimde asilmasidir. Yapilan denetimlerde, teknik olarak %10 artirilmis kapasiteyle 39 yolcu
tagimasina izin verilen tramvay araglarina, yogun saatlerde 70’e kadar yolcu alindig1 tespit edilmistir
(IETT, 7103-0697-0832, 1926). Bu durum yalnizca i¢ dolulugu artirmakla kalmamis, araclarin
duraklarda daha uzun siire beklemesine ve duraklama siirelerinin artmasina, boylelikle ortalama ticari
hizin diismesine neden olmustur.

Hiz1 etkileyen sorunlar, kurumsal yetersizliklerle de iligkilidir. 8 Aralik 1924 tarihli bir yaziyla,
Sehremaneti Sirketler Komiserligi, Fatih—Harbiye ve Emindnii-Bebek hatlarindaki yolcu
yogunlugunun “katlanilabilir diizeyin ¢ok {izerine ¢iktigin1” bildirmis ve Tramvay Sirketi’nden sefere
verilen arag sayisinin artirilmasini resmen talep etmistir (IETT, 7103-02823-022, 1924). Ancak takip
eden yillarda, bu talebin karsilanmadig1 ve hatta sistemin yiikiinlin daha da arttig1 anlasilmaktadir. 2
Aralik 1926 tarihli bir denetim tutanaginda, Sirkeci ve Eminénii duraklarinda ¢ok sayida yolcunun
asir1 dolu tramvaylara binemedigi kayda gegirilmistir (IETT, 7103-02824-018, 1926).

Mevcut sistemin kapasitesi ile fiili kullanim arasindaki fark carpicidir: Hattin teorik giinliik tagima
kapasitesi 19.724 yolcu olarak hesaplanirken, gergeklesen giinliik yolcu sayisi1 25.663’tiir. Bu,
kapasite kullanim oraninin %130 gibi asir1 bir diizeye ulastigin1 ve sistemin siirdiiriilebilirlik
siirlarini ciddi bicimde astigin1 gostermektedir. Yogun saatlerde bu oranin ¢ok daha yukar1 ¢iktig
rahatlikla tahmin edilebilir.

Yapilan simiilasyonlara gore, kapasite kullanim oraninin %100 seviyesine indirilebilmesi i¢in sefere
verilen arag¢ sayisinin 46’ya, Sili-Tiinel hattinda saglanan %79 seviyesine ¢ekilebilmesi i¢in ise 59’a
ylikseltilmesi gerekmektedir. Ancak, bu donemde Tramvay Sirketi’nin yeni yatirim
gerceklestirmedigi, filo genisletmeye yonelik hi¢bir somut adim atmadigi arsiv kaynaklarindan
anlasilmaktadir.

Karsilastirmali olarak degerlendirildiginde, Fatih—Harbiye hatti, kentin merkezi omurgasinda yogun
yolcu talebini karsilamaya calisan, yiiksek kapasiteli ancak konfor diizeyi smirli bir isletme
ornegiyken; Sigli—Tiinel hatti, daha diisiik doluluk oranlar1 ve daha diizenli hiz profiliyle, isletme
dengesi gorece daha iyi kurulmus bir hat olarak dne ¢ikmaktadir. Bu farklilik, Istanbul’daki tramvay
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sisteminin sadece fiziksel altyap1 degil, ayn1 zamanda mekansal talep yogunlugu, giizergah karakteri
ve idari kapasite gibi cok boyutlu dinamikler ¢ercevesinde isletildigini gostermektedir. Sonug olarak,
Istanbul’daki elektrikli tramvay hatlar1 arasinda ortaya ¢ikan bu performans farklari, erken dénem
kentsel ulasim planlamasinda hat bazli farklilasmalarin ne denli belirleyici oldugunu ortaya
koymaktadir. Sisli-Tiinel hattinin konfor ve hiz dengesiyle 6ne ¢ikarken, Fatih—Harbiye hattinin
yiiksek yolcu talebine ragmen kapasite sinirlarinda isletilmesi, kent i¢i ulasim sisteminde arz-talep
dengesizliginin nasil somutlastigini1 gostermektedir.
3.3. Bebek-Eminonii Hatti

Istanbul’'un kentsel ulasim altyapisinda &nemli bir konumda bulunan Bebek—Emindnii
tramvay hatti, Bogaz hatt1 olarak tanimlanan giizergahlar igerisinde yogun yolcu talebine maruz kalan
ve isletme agisindan cesitli zorluklar barindiran hatlardan biridir. Arsiv belgeleri, hat iizerinde

gerceklestirilen yonetimsel ve teknik miidahalelerle, artan yolcu yiikiiniin karsilanmaya ¢alisildigini

distindiirmektedir.
Tablo 4. Bebek-Emindnii Tramvayi Isletme Verileri

Arag Yolcu Kapasitesi Yolcu 35
Dizideki Arag Sayisi Arag 2,65
Dizideki Toplam Yolcu Yolcu 93
Hattin Uzunlugu Kilometre 10,27
Duraklarda Toplam Bekleme Siiresi Saniye 690
Km Basina Kayip Zaman Saniye/Kilometre 5
Isletme Hiz1 Kilometre/Saat 14
Tek Yon Gidis Siiresi Dakika 44,00
Sefer (Gidig-Doniis) Siiresi Dakika 93,00
Isletmedeki Arac Sayis1 Arag 32
Sunulan Kapasite (Yolcu/Kesit/Saat/Y 6n) Yolcu 696
Giinliik Sunulan Kapasite Yolcu 16.656
Giinliik Tasinan Yolcu Yolcu 19.190
Kapasite Kullanim Orani Yiizde (%) 116

Kaynak: 7103-02822-031, 7103-03534-039 ve 7103-02823-007 numarali iIETT arsiv belgeleri referans alinarak,
yazarin uzun yillara sari ulasim miihendisligi mesleki birikiminden elde ettigi birikimle kendisi tarafindan
olusturulmustur.

Istanbul’un kentsel ulagim altyapisinda énemli bir konumda bulunan Bebek—Emindnii tramvay hatti,
Bogaz hatt1 olarak tanimlanan giizergahlar igerisinde yogun yolcu talebine maruz kalan ve isletme
acisindan ¢esitli zorluklar barindiran hatlardan biridir. Arsiv belgeleri, hat iizerinde gerceklestirilen
yonetimsel ve teknik miidahalelerle, artan yolcu yiikiiniin karsilanmaya calisildigim
diistindiirmektedir.

1915 yilinda alinan bir kararla, Ortakdy ve Bebek hatlarinda her bir muharrik (¢ekici) araca iki
miiteharrik (¢ekilen) ara¢ eklenmesine izin verilmis; bu diizenleme dogrultusunda hattin igletme
bicimi {i¢lii dizi modeline kaydirilmistir (IETT, 7103-03472-056, 1915). Isletme analizlerinde bu dizi

yapisina karsilik gelen dizi katsayis1 2,65 olarak benimsenmistir. Bu donemde hattin toplam isletme
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filosu 32 aragtan olugsmakta olup, yapilan hesaplamalara gdre hattin ortalama ticari seyir hizi saatte
14 kilometre olarak belirlenmistir. Teknik anlamda, bu hiz hattin topografik ve altyapisal kosullartyla
uyumlu oldugu ve sehirdeki diger tramvaylarin hiz ortalamalarinin {izerinde seyrettigi
anlasilmaktadir. Ancak teknik kapasitenin yeterliligine ragmen, hattin karsilastig1 en temel sorun,
yogun yolcu talebinin yol actig1 asir1 doluluk ve yeterli aracin servise sunulmamasina bagl olarak
yasanan hizmet aksakliklaridir. Arsiv kayitlarina gore, hattin kapasite kullanim oran1 %116 gibi
yiiksek bir seviyededir. 1924 yili, hattin bu sorunlarinin toplumsal yansimalarinin en somut bigimde
gozlemlendigi kritik bir donem olarak 6ne ¢ikmistir. 19 Ekim 1924 tarihinde aksam saat 17:30
civarinda yasanan ve tramvay araclarinin zamaninda hareket etmemesinden kaynaklanan biiytlik
izdiham, kamuoyunda Onemli tepkilere sebep olmus; duruma iligkin yiiriitilen tahkikatlarda,
tramvaylarin kapasitesinin {i¢ kat1 kadar yolcu tasidigi saptanmistir. Bahsi gegen hadisede, 528
numarali tramvay aracinda tespit edilen 80 yolcu, ara¢ i¢i yogunlugun olaganiistii boyutlarini
belgeleyen énemli bir kayittir (IETT, 7103-02823-024, 1924).
S6z konusu asirt yogunluk ve hizmet aksamasi, sadece yolcu konforunu ve seyahat siiresini olumsuz
etkilemekle kalmamis; 8 Kasim 1924 tarihinde Karakdy’de yapilan denetimlerde, Besiktas—Bebek
hattinda ¢alisan bazi tramvaylarin yolcu kabul edemeyecek kadar dolu gectikleri tespit edilmistir
(IETT, 7103-02823-029, 1924). Bu gdzlemler, tramvay isletmesinde hem fiziki kapasite hem de
zamanlama yonetimi agisindan 6nemli darbogazlarin bulundugunu gostermektedir.
Ek olarak, 4 Kasim 1927 tarihli bir basin haberi, hattin giinliik isletmesinde yasanan aksakliklar1 ve
bunlarin yolcu iizerindeki olumsuz etkilerini ortaya koymaktadir. Habere gore, Bebek—Eminonii
tramvayinda biletcinin yanlis bilet kutusu almasi nedeniyle yolcular uzun siire Besiktas’ta beklemek
zorunda kalmis; 6gleden sonra saat 16:00°da Bebek’ten hareket eden tramvayin ancak aksam saat
18:00 civarinda Karakdy’e ulasabilmesi, hattin isletme verimliliginde ciddi sorunlar oldugunu
gostermektedir (IETT, 7103-03697-074, 1927).
Teknik olarak, hiz ve dizi yapis1 bakimindan yiiksek performans potansiyeli barindiran Ortakdy ve
Bebek hatt1, asir1 yolcu yiikii, hizmet siirekliligindeki aksamalar ve yonetimsel hatalar nedeniyle
yolcu memnuniyeti bakiminda ciddi sorunlarin yasandigi bir glizergah hiiviyetindedir.
3.4. Ortakoy-Aksaray Hatti

Istanbul’un yogun hatlarindan biri olan Ortakdy—Aksaray tramvay hatt, ikili dizilerle isletilen

22 araclik filosuna ragmen, %150’y bulan kapasite kullanim oranmiyla sistemin yapisal sinirlarini

zorlayan giizergahlardan biri olmustur.
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Tablo 5. Ortakdy-Aksaray Tramvayi Isletme Verileri

Arag Yolcu Kapasitesi Yolcu 35
Dizideki Arag Sayisi Arag 2
Dizideki Toplam Yolcu Yolcu 70
Hattin Uzunlugu Kilometre 10,12
Duraklarda Toplam Bekleme Stiresi Saniye 710
Km Bagina Kayip Zaman Saniye/Kilometre 5
Isletme Hiz1 Kilometre/Saat 12
Tek Yon Gidis Siiresi Dakika 50,60
Sefer (Gidig-Doniis) Siiresi Dakika 106,20
Isletmedeki Arag Sayis Arag 22
Sunulan Kapasite (Yolcu/Kesit/Saat/Ydn) Yolcu 420
Giinliik Sunulan Kapasite Yolcu 9.996
Giinliik Tasinan Yolcu Yolcu 14.957
Kapasite Kullanim Orani Yiizde (%) 150

Kaynak: 7103-02822-031, 7103-03534-039 ve 7103-02823-007 numarali IETT arsiv belgeleri referans alinarak,
yazarin uzun yillara sari ulasim miihendisligi mesleki birikiminden elde ettigi birikimle kendisi tarafindan
olusturulmustur

Ortakdy—Aksaray hattinda ortalama ticari hizin saatte 12 kilometreye diistiigii hesaplanmaktadir. S6z
konusu bogaz hattinda, 6zellikle Tarihi Yarimada’ya gegisle birlikte hem yolcu talebinde hem de
seyir performansinda belirgin dengesizlikler ortaya ¢ikmaktadir. 5 Kasim 1924°te hat tizerindeki yiikii
hafifletmek amaciyla, Besiktag—Fatih arasinda yeni bir giizergah olusturulmussa da (IETT, 7103-
02823-024, 1924), ara¢ i¢i yogunluklarda anlamli bir rahatlama saglanamamistir. Hatta yasanan
yogunluk, yalnizca talep baskisindan degil, ayn1 zamanda yol geometrisinin hiz iizerinde yarattigi
simnirlamalarin etkisiyle de yasanmaktadir. Ortakdy-Aksaray hattinin Bebek—Emindnii gibi diger
Bogaz hatlarina kiyasla daha diisiik ticari hiza sahip olmasi, giizergahin Aksaray gibi i¢ bdlgelere
kadar uzamasindan kaynaklanmaktadir.

3.5. Beyoglu ve Tarihi Yarimada Tramvaylarinin Gerceklesen Ticari Hizlar

Tarifede Ongoriilen siirelerin karsilanabilmesi icin yapilan hesaplamalar, Fatih—Harbiye
hattinda ticari hizin saatte 10 km; Sisli—Tiinel ve Ortakoy—Aksaray hatlarinda saatte 12 km; Bebek—
Emindnii hattinda ise saatte 14 km olmasi gerektigini gostermektedir. Bununla birlikte yapilan ¢apraz
kontroller, sahada gerceklesen ticari hizlarin tarifeye gore hesaplanan degerlerin yaklasik 1-3 km/s
daha altinda seyrettigini ortaya koymaktadir. Bu bulgular, 1920’li yillarda Sisli ve Besiktas
sebekesindeki elektrikli tramvaylarin ortalama 10-12 km/s, istanbul yakasindaki (Tarihi Yarimada)
hatlarin ise 8-9 km/s ticari hizlarla isletildigini gdstermektedir. Tramvaylarin teknik hiz kapasitesinin
25 km/s oldugu dikkate alindiginda, isletme performansinin gorece diisiik bir seviyede kaldig
anlagilmaktadir.
Elektrikli tramvaylarin ticari hizinin atli tramvaylara gore yaklasik iic kat daha yiiksek oldugu
yoniindeki degerlendirme (Aktan, 2006: 84) dikkate alindiginda, sistemin son doneminde atl
tramvaylarin ticari hizinin yaklagik 3—4 km/s araliginda seyrettigi anlasilmaktadir. Donemin

kaynaklarinda, durak dis1 hemen her noktada inilip binilebilmesine ragmen atli tramvay yerine ¢ogu
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kez yiiriimenin Onerilmesi (Rasim, 1994: 7, 62) de bu hiz degerini dogrulamaktadir. Ayrica ath
tramvayin Oniinde yaya olarak ilerleyen ‘vardaci’nin varligi, hizli kabul edilebilecek bir atli tramvayin
dahi en fazla 67 km/s hiza ulasabildigini diistindiirmektedir.
Ath tramvay da oldugu gibi elektrikli tramvayin ilerleyen yillarinda, isletme performansinin
beklentilerin gerisinde kaldig1 gézlemlenmektedir. 1939 yilina gelindiginde, elektrikli tramvaylarin
isletmeye basladig1 26 y1l 6ncesine kiyasla seyir hizlarinin belirgin bicimde azaldig: tespit edilmistir.
Sehir i¢i seyahat siirelerinin neredeyse iki katina ¢ikmasi, tramvaylarin ilan edilen tarifelere uyum
saglayamamasina ve yolcularin asir1 kalabalik kosullarda seyahat etmek zorunda kalmasina neden
olmustur (Oztiirk, 2010:156). Sabah ve aksam saatlerinde tiklim tiklim gelen bir tramvaya binmek
isteyen yolcular, biiyiik bir miicadeleye girismek zorunda kalmaktadir. Duraga ilk gelip tramvay1
bekleyen kisinin O6nceligi kalmamakta, gelen araca durakta bekleyenlerin hiicum etmesi neticesinde
sira ile binmek miimkiin olamamaktadir (Terem, 1939:1).
1940’1 yillarda kent i¢i hareketlilige iliskin yapilan degerlendirmeler, toplu tasima sisteminin
yetersizliginin yalnizca ara¢ yogunlugu ya da kapasiteyle degil, ayn1 zamanda seyir hizinin
diisiikliigli, durak yerlerinin verimsizligi ve trafik diizenlemesi eksiklikleriyle de iliskili oldugunu
ortaya koymaktadir. Bu baglamda, Belediye biinyesinde kurulan uzman komisyonlar araciliiyla
tramvay gilizergahlarinda hizin artirilmasina yonelik cesitli teknik 6nlemler giindeme getirilmistir.
Ozellikle bazi1 duraklarm kaldirilmasi ya da yerlerinin degistirilmesi gibi diizenlemelerle ticari hizin
artirtlmas1 hedeflenmis, 1941 yilinda yalnizca bir diizenlemede; 29 durak tamamen kaldirilirken, 11
duragin yeri daha uygun noktalara tasimmistir (Son Posta Gazetesi, 1941:4). Ancak bu teknik
miidahalelere ragmen, ulasim altyapisindaki yetersizlik ve kullanici talepleri arasindaki yapisal
uyumsuzluk stirdiigii icin 1950’11 yillarda sehir i¢i ulasimda yaya hareketliliginde ciddi bir artis
gozlenmektedir (Langevin & Meizonnet, 1953:8-9).
4. Tramvayin Hizinin Kentlesmeye Etkileri

Istanbul’un modern kent formunun sekillenmesinde belirleyici olan temel dinamiklerden biri,
ulagim sistemlerinin tarihsel siire¢ icinde gecirdigi dontistimdiir. Bu baglamda, kentsel gelisim siireci
iic temel asama iizerinden degerlendirilebilir. Ilk asama, 1850’1i yillarin ortalarindan itibaren
denizyolu tagimaciliginin orgiitlii bicimde isletilmeye baslanmasiyla birlikte ortaya g¢ikmustir.
Ozellikle Bogazigi ve Halig kiyilar1 boyunca yogunlasan toplu tasima hizmetleri, kiy1 seridine paralel
bir yerlesim modelinin gelismesine zemin hazirlamis, sahil aksi boyunca imar faaliyetleri hiz
kazanmustir. Ikinci asama ise, 1871 yilinda atli tramvay hatlarinin devreye girmesiyle baslamis ve
kara ulasim aginin kent i¢i yerlesimlere niifuz etmesi sayesinde, yerlesim deseni kiyidan i¢ kesimlere

dogru genislemeye baslamistir. Bu donemde 6zellikle Beyoglu, Sisli ve Pangalti gibi kuzey yonlii
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semtlerde belirgin bir mekansal biiyiime gézlemlenmistir. Uciincii ve en radikal déniisiim ise, 1913
yilinda elektrikli tramvaylarin faaliyete ge¢mesiyle gerceklesmis; bu gelisme kentin mekansal ve
islevsel organizasyonunu koklii bigimde yeniden sekillendirmistir. Elektrikli tramvayin sagladigi hiz,
konfor ve siireklilik, kent i¢i hareketliligi niteliksel olarak doniistiirmiis; boylece ulasim sistemi,
yalnizca fiziksel erisimi kolaylastiran bir ara¢ degil, ayn1 zamanda kentsel biiylimenin 6l¢egini ve
yOniinii belirleyen bir itici gli¢ haline gelmistir (Tekeli, 2009:23).

Tramvaylarm Karakdy Kopriisii iizerinden Istanbul’un iki ana yakasini birlestirmeden Onceki
donemde, kara ulagiminda mekéansal bir kopukluk s6z konusudur. Hali¢’in iki yakasinin kara ulagimi
ile kesintisiz baglanmadig1 zamanlar, Beyoglu’na gitmek uzun bir yolculuk olarak goriilmiistiir.
Nitekim, Beyoglu’nda yirmi sene ikamet etmis fakat Aksaray’1 bilmeyen insanlar ¢ok fazladir (Nadir,
1921:9). Sehrin giindelik yasaminda semtler arasi erisimin sinirli oldugunu gostermesi bakimindan
bahsi gegen 6rnek anlamlidir. Bu baglamda, 1914 yilinda Halig iizerine insa edilen yeni Karakoy
Kopriisii  lizerinden tramvay gecisinin saglanmasi, iki yaka arasindaki fiziksel ve sosyal
biitiinlesmenin Onilinii acan kritik bir doniim noktasi olmustur. Karakdy Kopriisii’nlin tramvay
ulasimina entegre edilmesiyle birlikte, Hali¢’in iki yakasi arasindaki etkilesim belirgin bigimde
artmistir. Fatih-Harbiye hattinin dénemin en ¢ok ragbet goren tramvay giizergahi haline gelmesi
bunun somut bir gostergesi niteligindedir.

Semtler arasinda dogrudan erisimin rahatlamasi ve hizlanmasi, yalnizca fiziksel hareketliligi
artirmakla kalmamis, ayn1 zamanda kentsel mekanin yeniden Orgiitlenmesini tetikleyen baslica
dinamiklerden olmustur. 1913-1938 doneminde elektrikli tramvayin sehir i¢i ulagim sistemi
iizerindeki etkisi, yolcu sayilarindaki dramatik artis tizerinden degerlendirildiginde, kent mekaninin
yeniden bi¢cimlenmesine yon veren temel dinamikler acik bicimde ortaya ¢ikmaktadir. Elektrikli
tramvayin sagladigi hiz ve konfor sayesinde kent merkezine erisim kolaylasmis; bu durum, niifusun
giindelik yasam ve calisma alanlar1 arasindaki mesafeyi gorece dnemsizlestirerek sehir ici etkilesim
aglarin1 genisletmistir. Ath tramvaya kiyasla yaklasik {i¢ kat daha yiiksek bir isletme hizina sahip
olan elektrikli tramvay, bu siliregte yolcu talebinde 8,5 katlik olaganiistii bir biiylime yaratmistir
(Arsal, 2021:312).

Merkezi alanlara olan erisilebilirligin artmasiyla birlikte, kentin dis ¢eperlerinde yer alan kuzeydeki
Sisli, Tatavla (Kurtulug), Macka gibi yerlesim alanlar ile Bogazi¢i kiyilarindaki Ortakdy- Bebek
hattindaki semtler daha cazip hale gelmis ve bu bolgeler yeni konut, hizmet ve ticaret iglevleriyle
donatilarak yeniden bigimlenmeye baslamistir. Ozellikle ulasim akslarmin gelistigi bolgelerdeki
altyap1 yatirimlari, kentsel yapilagsma siirecini hizlandirmisg, bu hatlar ¢cevresinde yeni merkez-gevre

iligkileri olusmustur (Aktan, 2006:84). Calisma kapsaminda, Hali¢’in kars1 yakasinda yer alan Sisli
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ve Besiktas sebekesindeki elektrikli tramvaylarin ticari hizinin Tarihi Yarimada’daki hatlara kiyasla
yaklasik saatte 2 ila 4 kilometre araliginda “daha yiiksek oldugu saptanmustir. Ozellikle Sisli—Tiinel
hattinda gozlenen yiiksek kapasite kullanimi, bu giizergahta daha konforlu ve hizli bir ulagim hizmeti
sunulduguna isaret etmektedir. Mekanlar arasi erisim siiresinin kisalmasi kentsel gelisimin kuzeye,
Galata—Sisli aksi1 boyunca istikrarli bi¢imde yoOnelmesini tesvik eden bir etken olarak
degerlendirilmektedir. S6z konusu ulagim altyapisi, Biiyiikdere Caddesini merkeze alan Tesvikiye,
Nisantasi, Magka ve ilerisinde Levent gibi yeni yerlesim alanlarinin olusumunu destekleyerek

Istanbul’un mekansal biiyiime dinamiklerini belirgin bicimde sekillendirmistir (Kuban, 2004:364).

Resim 3. Sisli Tramvay1

Kaynak: IETT Arsivi.

Istanbul’un niifusu 1844°te 391.000 iken 1856°da 430.000 kisiye ¢ikmustir (Behar, 1996:78). 1885°te
Istanbul’da 873.565 kisi yasamaktadir (Toprak, 1992:120). 1914 Osmanl niifus kayitlarina gore,
kenar semtler disarida tutuldugunda Istanbul sehir merkezinin niifusu 909.977 kisidir (Karpat,
2003:226-227). 1922°de 710.286’ya diisen Istanbul’un niifusunun, 1924’te yarim milyon civari
oldugu bilinmektedir (Toprak, 1992:120).

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasini miiteakip yapilan ilk genel niifus sayimi olan 28 Ekim 1927
tarihli Umumi Niifus Tahriri’nde ise kir yerlesimleri harig, Istanbul’un niifusu 690.857 kisi olarak
kayitlara gegmistir (Umumi Niifus Tahriri, 1929:498—499). Cumhuriyetin ilan edilmesinden sonra

sehrin niifusunun neredeyse yar1 yariya azaldig1 anlasilmaktadir (ilhan, 2009:25).
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Tramvay altyapisinin sagladigi gorece hizli ve konforlu erisim olanaklari, Beyoglu bolgesinin
demografik biiyiimesini belirgin bicimde desteklemistir. Karakdy’den baslayip Besiktas {izerinden
Bebek’e uzanan Bogaz hatt1 ile Galata, Sisli ve Biiyiikdere aksin1 kapsayan bu genis kentsel alanin
niifusu, 1882 sayiminda 127.029 iken 1914 yilinda 261.095’e ulagmistir (Karpat, 2003:208-209).
Cumhuriyet’in 1923’te baskenti Ankara’ya tasima kararmin ardindan Istanbul genelinde niifus
gerilemesi yasanmasina ragmen, Beyoglu bdlgesinin bu donemden bagimsiz olarak biiytimeye devam
ettigi goriilmektedir. 1927 sayiminda Beyoglu’nun niifusunun 302.887’ye yiikselmis olmasi (Umumi
Niifus Tahriri, 1929:498-499) dikkat ¢ekicidir. 1914-1927 arasindaki on ii¢ y1llik donemde Istanbul
genel niifusu dogal artis egilimine ragmen 219.121 kisi azalirken, Beyoglu bolgesinde 41.792 kisilik
artis kaydedilmesi, Hali¢’in kuzeyine dogru kayan kentlesmenin bu egilimini siirdiirdiigiinii ve
tramvay altyapisinin mekansal yeniden yapilanmada kritik bir rol oynadigina isaret etmektedir.
Tramvay sisteminin bolgeye sagladigi gorece hizli erisilebilirlik kapasitesi, soz konusu istikrarl
biliylimenin belirleyici dinamiklerindendir. Elektrikli tramvay altyapisinin devreye girdigi 1913
sonrasinda kent i¢i ulasimda yasanan doniisiim, tramvayin ticari hizina bagli olarak yolculuk
stirelerini  kisaltarak arazi kullanim fonksiyonlarini sekillendirmistir. Bu cergevede Beyoglu
bolgesinde tramvay hatlariin gectigi glizergahlarda yapilagsma yogunlugu dikkat ¢ekici bir sekilde
artis gostermistir. Bolgede 1910 yilinda yaklasik 350 olan apartman sayisi, sadece on iki y1l i¢erisinde
neredeyse ii¢ katina ¢ikarak 1922 yilinda yaklasik 1.000 rakamina ulasmistir (Aksoy ve digerleri,
2009:35-47).Erol Olger (2015:61-807) tarafindan hazirlanan, “Hane’lerden Numarali Ev’lere: Osman
Nuri Ergin’den 1927 Istanbul’u Bina ve Arazi Cetvelleri” isimli ¢alisma, Istanbul’un 1927 yilma ait
bina envanterini derlemistir. 1927 y1l1 niifus sayimlaria esas olan Osman Nuri Bey’in “Istanbul Sehir
Rehberi” adli eseri iizerine kurulan “Hane’lerden Numarali Ev’lere” kitabi, Beyoglu bolgesinden
gegen tramvay giizergahindaki yapi stokunun belirlenmesini miimkiin kilmistir. Yazar “Rayinda
[lerlemeyen Modernlesme” isimli ¢alismasinda, tramvayin gectigi giizergah ve bu giizergaha agilan
cadde ve sokaklar iizerindeki yap1 envanterinin tamamini detayli bir seklide ele alip, envanterini
ortaya ¢ikarmistir. SOz konusu ¢alisma kapsaminda, Beyoglu bolgesinde apartman sayisinin 1927
yilinda 7.000’e ulastig1 tespit edilmistir (Arisal, 2023:15). Bes yil i¢cinde yasanan yedi katlik
yapilagsma artis1, Beyoglu bolgesinde tramvay altyapisinin sundugu hiza bagl erisim kolayliginin,
yatirim ve yerlesim kararlarint gii¢lii bigimde yonlendirdigini gostermekte ve ulagim sistemlerinin
kentsel biiyiime lizerindeki belirleyici roliinii somut bicimde ortaya koymaktadir. Bu olaganiistii artis,
tramvayin sagladigi erisilebilirlik avantajiin yalnizca mevcut yerlesimleri gii¢lendirmekle kalmayip,
Sisli, Pangalti, Tesvikiye, Nisantasi, Magka ve Bebek gibi akslarda mekansal yogunlagmayi

tetikledigini gostermektedir.

146



Ankara Haci Bayram Veli Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi 28/1 (2026)
Ankara Haci Bayram Veli University Journal of the Faculty of Economics and Administrative Sciences 28/1 (2026)

Sonu¢

Bu calisma, ulasim sistemlerinin kentsel gelisim {izerindeki belirleyici giiciinii, Istanbul
orneginde tarihsel ve nicel verilerle ortaya koymustur. Ozellikle tramvay sisteminin hizi,
erisilebilirlik ve mekansal yayilim arasindaki iliskiyi kurmak agisindan giiclii bir gosterge olarak
degerlendirilmistir. istanbul’da 1871 yilinda ath tramvaylarla baslayan toplu tasima deneyimi,
yalnizca ulagim aliskanliklarini degil, ayn1 zamanda kentin fiziksel biiyiime yoniinii ve hizini da
yeniden sekillendirmistir. 1913’te elektrikli tramvaya gecilmesiyle birlikte, bu doniisiim ivmelenmis
ve tramvayin sundugu hiz artisi, 6zellikle kuzey semtlerin gelismesini dogrudan etkilemistir.
Aragtirma bulgular, elektrikli tramvayin ath tramvaya kiyasla {i¢ kata kadar daha hizli oldugunu,
bunun da yolcu sayisini 8,5 kat artirdigini gostermektedir. Bu artis, yalnizca demografik hareketlilikle
izah edilemeyecek kadar yliksek olup, temel neden olarak hizin erisilebilirlik iizerindeki etkisiyle
aciklanabilir.
Istanbul’un sehirlesmesine dogrudan etki etmis olan tramvayin hizina ait veriler, iki ayr1 doneme ve
yakalara gore ayri sonuglar icermektedir. Atli tramvayin ticari hizinin saatte 3-4 kilometre oldugu
tespit edilmistir. Trafigin olmadig: saatlerde elektrikli tramvayin ticari hizi, Beyoglu tarafinda (Sisli
ve Besiktas sebekesi), saatte 12-14 kilometre iken sabah ve aksam yogun saatlerde saatte 10-12
kilometreye diismektedir. Tarihi Yarimmada tarafindaki (Istanbul sebekesi) tramvayin hiz1 biraz daha
diisiik hesaplanmistir. Trafigin yogun olmadigi saatlerde saatte 10 kilometre olan ticari hiz, yogun
saatlerde saatte 8 kilometreye kadar diismektedir. Beyoglu bolgesinde kisa slirede meydana gelen
apartman sayisindaki hizl yiikselis, kentlesmenin yoniiniin ve yogunlugunu belirlemesiyle, sehir i¢i
ulagim hizinin dogrudan kentlesme dinamikleriyle iligkili oldugunu kanitlamaktadir. 1910’da 350
civarinda olan apartman sayisinin, 1927’ye gelindiginde 7.000’e ulagmasi, tramvayin hizina bagl
mekansal doniistimiin en ¢arpict 6rnegini ortaya koymaktadir.
Sehir i¢i toplu ulasimi temsil eden tramvay sistemi bu haliyle, sehir formunu bigimlendiren, ekonomik
yogunluklar1 yeniden dagitan ve sosyal cografyayr doniistiiren giiclii bir kentsel ara¢ olarak one
¢ikmaktadir. Bu baglamda tramvayin ticari hizi, teknik bir gdsterge olmanim 6tesinde, Istanbul’un

kentlesme tarihinde belirleyici bir parametre niteligi tasimaktadir.
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Extended Summary

Transportation systems are not merely structures that provide physical access in the formation
of modern cities; they are also fundamental urban determinants that transform spatial organisation,
settlement patterns, and social relations. In this transformation, the concepts of accessibility and speed
in particular stand out as key parameters that influence the direction and intensity of urban
development. Since the late 19th century, public transportation systems that have developed in large
cities have played a transformative role in the physical expansion, functional differentiation, and
social integration of cities. In this context, one of the most profound transformation phases in
Istanbul's public transportation history began with the introduction of horse-drawn trams in 1871 and
accelerated with the introduction of electric trams in 1913.
This study examines the effects of the average commercial speed offered by the tram system in
Istanbul between 1871 and 1950 on the direction, scale, and density of the urban space through
historical documents and engineering analyses. The main argument is that, beyond the technical and
institutional nature of the tramway system, the ‘speed’ parameter is a fundamental driving force that
determines the direction and rhythm of urban growth. In this context, the effects of the speed
advantage provided by horse-drawn and electric tram lines in Istanbul on urban spatial expansion,
building density, and the formation of functional centres have been evaluated using archival data and
historical statistics.
The research method is based on a quantitative analysis of the speed—accessibility—urban spread
relationship, combined with qualitative data obtained from primary archival documents, period
newspapers, and literary texts. In particular, the correspondence, reports, and documents transferred
to the Istanbul Electric Tramway and Tunnel Corporation (IETT), belonging to the Dersaadet
Tramway Company, a Belgian-based SOFINA company that held the tramway concession, provide

a rich source of information on the technical performance and user experience of transportation
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systems. These documents enable the analysis of critical data such as the operating hours, route
length, and passenger capacity of tram lines according to the timetable.

Horse-drawn trams began operating on the Azapkapi—Besiktas line in 1871, offering a flexible yet
slow service model that allowed passengers to board and alight at any point outside the stops. In this
system, the average commercial speed of trams was found to be 3—4 km/h. In fact, the practice of
having a guide walk in front of the tram and frequent stops along the route often caused this speed to
drop below that of a pedestrian. Indeed, accounts from the period suggest that walking was a more
practical option than taking the tram.

The electric trams introduced in 1913 offered approximately three times higher commercial speed
compared to horse-drawn trams, thereby creating a qualitative leap in urban mobility. On the Sisli
and Besiktas routes north of the Golden Horn, commercial speed reached up to 12—14 km/h during
off-peak hours, while in the Historic Peninsula (e.g., the Fatih—Harbiye line), it ranged between 8—10
km/h. In the 1920s, the commercial speed of trams on the Sisli—Tiinel route was calculated to be 10—
12 km/h, and 8-9 km/h on the Istanbul side. Although these speeds were well below the technical
maximum capacity of 25 km/h, they represented a significant increase in speed and accessibility
compared to the horse-drawn tram era.

This speed difference had a direct impact on Istanbul's spatial development. In the first 15 years after
the introduction of the electric tram system (1913-1927), the number of apartment buildings along
the Sisli-Pangalti—Nisantasi line increased dramatically. The number of apartment buildings, which
was approximately 350 in 1910, reached 1,000 in 1922 and 7,000 in 1927. This dramatic increase
occurred despite the political and demographic fluctuations of the period, clearly demonstrating that
the speed and accessibility offered by the transportation system guided construction decisions. The
expansion of the city centre to the north, particularly along Biiyiikdere Avenue, can be explained by
a spatial expansion strategy determined by the transportation infrastructure. The Sisli—Tiinel line is
not merely a transportation corridor; it has also become a new urban core where residential, service,
and commercial functions are integrated.

The findings of the study also reveal spatial inequalities and speed-based divisions. The commercial
speed differences observed on the two sides of the Golden Horn have produced varying levels of
accessibility within the city, which has been decisive for inter-neighbourhood integration. In 1914,
the Karakdy Bridge was opened to tram traffic, connecting the two sides of the Golden Horn for the
first time and initiating a process of not only physical but also social and economic integration. The
tram integration of the Karakdy Bridge can be considered an early example of how urban integration

can be achieved through the transportation system.
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This transformation in transportation infrastructure also gains meaning in the context of land use—
use-transportation interaction literature. Increased accessibility has created pressure for development
in certain corridors, while increased development has generated new transportation demands, and this
reciprocal relationship has shaped Istanbul's urbanisation dynamics. The rise in land values near
transportation lines has led tram lines to also become economic investment corridors. The access
opportunities provided by electric trams have affected not only the physical space but also investment
decisions, social mobility, and spatial statuses.

The findings of the study show that tram speed is not merely a technical performance indicator but
also a dynamic of urban transformation. With the increase in speed, the number of passengers has
also risen dramatically. An 8.5-fold increase in passenger numbers was observed after the
introduction of the electric tram. This increase is too significant to be explained by post-war
demographic fluctuations or temporary rises in prosperity levels. The increase is assessed as being
directly related to improvements in speed and accessibility; the net increase ratio is calculated to be
approximately 5,33. This ratio quantitatively demonstrates the impact of speed on urban mobility.
On the other hand, there are also side effects of increased speed. Documents show that in the 1930s,
the speed of electric trams began to decline, schedules could not be adhered to during peak hours due
to overcrowding, and comfort levels decreased. In particular, by 1939, travel times had nearly
doubled, passenger density had increased, and the system was strained beyond its capacity. This
situation is interpreted as a result of the pressure exerted by the pace of urbanisation on transportation
infrastructure and administrative shortcomings.

The feedback relationship between land use and transportation was clearly observed during this
period. Along the axes where tram lines developed, construction pressure increased, leading to the
emergence of new residential areas, service centres, and commercial structures. In this sense, the
transportation infrastructure functioned not only as a technical system but also as a tool for planning
and urban policy.

The historical evolution of the tram system in Istanbul demonstrates the strong interaction between
transportation systems and urbanisation processes. The average increase in speed offered by the tram
has been decisive not only in terms of physical mobility but also in terms of new centre-periphery
relationships, functional diversity, socio-economic integration, and land use decisions. In this context,
the tram should be regarded not merely as a transportation technology but as a powerful urban tool
that shapes the form of the city, redistributes economic densities, and transforms the social geography.
This study aims to analyse the multi-layered and dynamic relationship between transportation

infrastructure and urbanisation processes through the historical evolution of Istanbul's tram system.
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The findings show that transportation systems are not merely tools that provide physical access but
also fundamental urban determinants that guide spatial organisation, shape social integration, and
transform economic densities. In particular, the average speed increase offered by the tram system
has played a decisive role in the restructuring of urban space; its impact on accessibility, functional
diversity, and land use decisions has emerged as a critical parameter in shaping the form of the city.

The tramway experience in Istanbul, which began with horse-drawn trams in 1871 and gained
momentum with the transition to an electric system in 1913, represents a historical process that not
only transformed transportation systems technically, but also determined the direction, intensity, and
boundaries of urban development. With the development of tram lines, the integration of
neighbourhoods along the northern axis with the city centre accelerated, redefining both spatial
expansion and inner-city centre-periphery relations. The increase in accessibility due to speed
connected peripheral areas to the centre, deepening social and economic integration and producing
new spatial hierarchies.

The ‘commercial speed’ of the tram, a technical indicator, is not merely an engineering-based
criterion in this context; it is also a strategic planning tool for addressing spatial inequalities, ensuring
transportation justice, and guiding urbanisation patterns. In this context, the tram system has played
an active role in the reproduction of the city's social geography, the delineation of urban mobility
boundaries, and the spatial distribution of economic activities.

In conclusion, the Istanbul example clearly demonstrates that transportation technologies are in a
reciprocal and transformative relationship with urbanisation processes. The tram is not merely a
transportation solution in the modern city; it is also a multifunctional urbanisation tool that determines
the spatial logic of urban growth, the structure of the social fabric, and the geography of economic
activities. This historical analysis adds historical depth to contemporary urban planning approaches
and provides a meaningful framework for conceptualising the strategic role of speed-based
transportation systems. Revealing the structural effects of transportation systems' technical
parameters on urbanisation is also critical for developing sustainable, inclusive, and equitable urban

policies.
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